














Moderar el consumo de los hogares

Los expertos sugieren que los estadounidenses podrian reducir el consumo de agua en
un 35% sin introducir grandes modificaciones en sus estilos de vida. Instalar cisternas de
doble descarga y grifos con aireador, reparar las fugas y usar las lavadoras y los lavavajillas
de forma mas eficiente podria contribuir a este ahorro. Regar los jardines con menos
frecuencia y ahorrar electricidad (la energia necesita grandes cantidades de agua) también
ayudaria. En regiones aridas, redisefar los jardines con césped artificial resistente a las

sequias puede ser un manera de ahorrar una gran cantidad de agua.

Fomentar el ahorro y aumentar las tarifas

Las personas necesitan una motivacion econémica para ahorrar. “Los mercados actuales
del agua no funcionan correctamente” y el ahorro no es una prioridad porque “la curva de
suministro y demanda no existe, y nadie sabe realmente cuanto cuesta”. El agua es
relativamente barata, los usuarios no pueden ver facilmente la relacion entre lo que
consumen y lo que pagan y no existe un nexo de unién con los costes de mantenimiento
de las infraestructuras y mejoras necesarias. Unas tarifas mas altas llamarian la atencién de
los usuarios sobre el ahorro y también contribuirian a financiar las rehabilitaciones
necesarias.

Los contadores inteligentes de agua podrian ser Utiles a los hogares y a los negocios para
llevar la cuenta del consumo y del coste de sus habitos, y ayudarian a modificar la conducta
para reducir las facturas. Las tarifas se podrian ajustar dependiendo de la disponibilidad de agua
y de la hora del dia de uso, evitando que se rieguen los jardines durante las tardes calurosas, en
las que la evaporacion es mayor. Un programa denominado Water Star de electrodomésticos,
similar al programa federal Energy Star, podria contribuir a los usuarios sobre cémo tomar

mejores decisiones a la hora de adquirir sistemas y dispositivos de ahorro de agua.

¢Qué ocurre con la desalinizacion?

Australia, Israel, los Emiratos Arabes Unidos y Espafa estan volviendo a usar la
desalinizacion para solucionar la escasez de agua, que es una necesidad perentoria. Pero las
incursiones en Estados Unidos han sido decepcionantes. Las plantas suponen costosos
proyectos valorados en miles de millones de délares, consumen muchisima energia, crean
una gran huella de carbono y usan agua para crear agua como resultado de los procesos

de generacion de empresas tradicionales. El alto contenido en sal y agentes quimicos de los

Las plantas de desalinizacién vertidos procedentes de la desalinizacién pueden afectar gravemente a la vida marina. “Uno

en las Islas Canarias de los grandes problemas es qué hacer con la salmuera restante”. Quienes defienden la
consumen mucha energia

. desalinizacion creen que las mejoras tecnologicas podran vencer algunos de estos escollos.
para producir agua potable.




El agua en algunas regiones metropolitanas seleccionadas

Ninguna de las grandes
regiones metropolitanas de estados

Unidos puede considerarse ajena a los problemas relacionados con
el agua y sus costes. Las ciudades mas antiguas del nordeste y del
medio oeste pueden verse azotadas por las disfunciones del sistema
presupuestario, mientras que los centros urbanos del oeste deben
encontrar el modo de protegerse de las amenazas que se ciernen
sobre el suministro y satisfacer la demanda de unas poblaciones en
crecimiento. En el sudeste, la combinacion de desarrollo rapido y
mala gestion pone en peligro los recursos, ya que estados,
condados, intereses agricolas y compaiias eléctricas luchan entre si
para asegurarse el agua disponible. Practicamente en todas partes,
las plantas de tratamiento de aguas residuales o son demasiado
viejas o estan al limite de su capacidad para procesar el volumen
cada vez mayor procedente de unas poblaciones en crecimiento. La
contaminacion de las aguas de escorrentia y la polucion de fuentes
se han convertido en un gran problema en casi todas partes.

En el otofio de 2009, ULI/E&Y realiz6 un estudio sobre 14
grandes regiones metropolitanas. La investigacion incluia
entrevistas y encuentros con lideres y gestores del agua, un
examen en profundidad de los datos regionales sobre el agua y

un analisis de las noticias referentes al agua. La informacion que
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se ofrece a continuacion recoge los principales problemas a los
que se enfrentan los sistemas de aguas de 14 areas
metropolitanas:

ATLANTA, GEORGIA
Empecemos por considerar algunos datos:

B El area de Atlanta estuvo a punto de quedarse sin agua durante
la sequia de 2007.

B Se prevé que las necesidades de agua de la regién se hayan
duplicado para el aino 2030, cuando la poblacion alcance los 8
millones de personas.

B Después de una batalla legal interestatal de 20 anos, el
Tribunal Supremo de Estados Unidos. ha fallado que Atlanta
ya no tiene derecho en exclusiva sobre su principal fuente de
agua, el lago Lanier, y debe compartir unas existencias
consideradas esenciales para la cuenca del Chattahoochee-
Apalachicola con Alabama y Florida. Para reponer el
suministro perdido, el distrito hidrografico metropolitano
necesitara construir seis nuevos embalses, cuyo coste

estimado es de unos 400 millones de délares.

FIGURA 3-7

Problemas y programas hidricos en las regiones metropolitanas seleccionadas
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Fuente: Analisis del Urban Land Institute basado en entrevistas y estudio de datos.
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B Los condados vecinos se enfrentan ahora a Atlanta por el

control de diversos recursos hidricos, mientras que las

diferentes jurisdicciones carecen de un plan unificado para

gestionar el crecimiento o las necesidades de agua.

M El distrito hidrografico metropolitano ha presupuestado 4.000
millones de délares suplementarios para remediar problemas
de desbordamiento del alcantarillado y aumentar la capacidad
de unos sistemas de desaglie sobresaturados, ya que, después
de lluvias fuertes, las aguas de escorrentia podrian provocar
que la medicion bacteriologica de los embalses alcanzara
niveles peligrosos.

Tras cuatro décadas de rapido crecimiento y desarrollo
descontrolado, la realidad esta obligando a Atlanta a actuar con
urgencia para abordar unos problemas de agua que llevan ya aios
gestandose. Las luchas jurisdiccionales no hacen mas que complicar
el proceso. Las tarifas y los impuestos sobre el agua tienen que
subir para costear los nuevos sistemas y las rehabilitaciones. Hay
que contar, asimismo, con que los sistemas de conservacion y
reciclaje de agua se conviertan en parte importante del futuro de
los habitantes. En una region presidida por la cultura de la
planificacion laissez-faire, el estado esta intentando establecer
limites para que los ayuntamientos regionales de nueva creacién
desarrollen planes hidrologicos y gestionen los recursos. Mientras

tanto, todos rezan para que llueva.

BOSTON, MASSACHUSETTS

Massachusetts disfruta de abundantes precipitaciones, cerca
de 114 cm anuales, pero la zona este del estado, en torno al
area metropolitana de Boston, registra un aumento de las tasas
de extraccion de embalses y acuiferos y presenta unas cuencas
hidrograficas degradadas.

Aunque los embalses de los barrios periféricos del oeste
proporcionan suficiente agua a la ciudad, muchos de los distritos
suburbanos hidrograficos circundantes superan los limites de
extraccion de diversos recursos fluviales y subterraneos. Los rios

locales muestran caudales extremadamente bajos durante el verano

—época de elevado consumo de agua— y caudales extremadamente
altos en los meses mas frios. La razén, en ambos casos, son las aguas
de escorrentia procedentes de superficies impermeables,
consecuencia de la expansion suburbana en areas de la cuenca.
Durante el buen tiempo, los acuiferos no logran recargarse con
bastante rapidez, debido a que las zonas pavimentadas no absorben
las aguas pluviales, sino que en su lugar derivan las precipitaciones
directamente hacia los rios y los arroyos. Y cuando los rios no estan
bajos, las aguas de escorrentia pueden daiar las riberas, aunque en
ambos escenarios los elementos contaminantes fluyen a la cuenca.
Los comportamientos extremos del rio causan estragos en los
habitats acuaticos y ponen en peligro la integridad de la cuenca,
amenazando el suministro de agua futuro, ya que las poblaciones de
los barrios periféricos no dejan de crecer.

Los sistemas de agua y alcantarillado originales de Boston datan
de los tiempos de las conducciones de madera del siglo XVII, por
lo que la ciudad se enfrenta al costoso problema de reemplazar sus
infraestructuras, muchas de las cuales ya tienen mas de cien afos.
Aquejada durante ainos por instalaciones de tratamiento de aguas
residuales muy mediocres, la ciudad ha superado el legado del
vertido de aguas residuales al puerto de Boston, pero lidia con el
elevado coste de financiar la rehabilitacion de las plantas y las

nuevas tecnologias de desinfeccion.

CHICAGO, ILLINOIS

El exceso de agua también puede ser una especie de
maldicién. Chicago y sus barrios periféricos, posiblemente
debido a la autocomplacencia derivada del abundante recurso
del lago Michigan, se enfrentan a toda una serie de problemas
relacionados con el agua, entre otros, la falta de relacion entre
las tasas hidricas y los costes de las infraestructuras. La
administracion ha sido muy lenta a la hora de abordar la

necesaria modernizacion del sistema y las cuestiones relativas a

las aguas de escorrentia.
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Como otras ciudades de los Grandes Lagos, el uso que
Chicago hace del agua del lago esta regulado por el Convenio
de los Grandes Lagos, que de forma general establece que “la
ciudad debe devolver lo que la ciudad toma”. Sin embargo, no
es de extranar que los habitantes, a cuya vista se despliega el
lago, no sean grandes ahorradores: mas de 350.000 viviendas
de la ciudad carecen de contadores de agua. “Puede que
Chicago no sufra escasez de agua, pero la gente derrocha
cantidades ingentes”.

Como ocurre con otras ciudades antiguas, la mayor parte de la
red de canalizacion subterranea de Chicago ha superado con
creces su periodo de fiabilidad funcional; pero la ciudad solo
renueva cada ano una pequena parte del sistema, desanimada por
los elevadisimos costes, unos fondos publicos escasos y la reticencia
a subir las tarifas sobre un recurso que parece superabundante. Los
entrevistados sugieren que instalar contadores y sustituir las
tuberias principales permitiria ahorrar agua suficiente como para
abastecer a 700.000 personas mas, y ayudaria a obtener
financiacion para ir reponiendo los sistemas obsoletos.

La ciudad, mientras tanto, suministra agua a los barrios
periféricos del cinturon interno y les aplica las mismas tasas que
a los consumidores de la ciudad, a pesar de los costes extras de
bombeo. Los barrios de la zona interior, que representan cerca
del 15% de los usuarios de agua de la regién, confian en los
acuiferos, pero la poblacion esta creciendo y las ultimas
extracciones superan la reposicion natural de las aguas
subterraneas; ademas, empieza a desatarse la alarma por la
polucion y otros agentes contaminantes. Y aunque es posible, e
incluso deseable, ampliar las infraestructuras de abastecimiento
de agua del lago hasta esos barrios periféricos, resultaria
tremendamente costoso. “La region en su conjunto necesita
desesperadamente un plan integral de gestion del agua para

colaborar por resolver la ineficiente utilizacion de los recursos”.

Chicago tampoco recoge y recicla de forma eficaz las aguas

de escorrentia que, cuando no desbordan el sistema de
alcantarillado, se envian a un canal que fluye hacia el rio
Mississippi, en lugar de ser devueltas al lago.

Al norte, Milwaukee construyé un sistema de ttineles
profundos para evitar el desbordamiento del sistema de aguas
residuales y recoger el agua de las precipitaciones: “Todas y
cada una de las gotas que se sacan del lago se tratan y se
devuelven”. Esta estrategia reduce las aguas de escorrentia
contaminadas, al tiempo que ayuda a satisfacer la exigencia de
reintegrar el agua del lago, segtin el citado convenio. Milwaukee
espera sacar partido de su eficiente sistema de gestion del agua,
aplicando tasas mas bajas para atraer nuevas industrias a la

ciudad.

DENVER, COLORADO

La antigiiedad puede tener sus ventajas cuando se habla de
sistemas de aguas en Colorado y otros estados del oeste, y
Denver puede presumir de contar con uno de los mas antiguos
de la region. Esto significa que la ciudad tiene derechos
preferentes sobre los recursos de cuencas que se aseguré hace
muchas décadas fuera de los limites de la ciudad y, en algunos
casos, a cientos de kilémetros. Las ciudades proximas a los
embalses de Denver pueden carecer por completo de derechos
sobre el agua conforme a las doctrinas de primera posesion.
Cuando azota la escasez de agua, algunas comunidades pueden
no ser capaces de garantizar un abastecimiento suficiente.

Una dura sequia en 2002 y la amenaza del cambio climatico han
dado la “voz de alerta” para planificar futuras deficiencias. Denver
esta ampliando algunos embalses de alta montana e intentando
garantizar recursos adicionales, especialmente teniendo en cuenta
el crecimiento de la poblacion. “Pero todavia no hay escasez”.

Mientras muchos estados del Oeste aprueban planes
hidrolégicos, Colorado se divide en cuencas locales gestionadas por
conferencias hidrograficas que integran funcionarios del distrito
hidrolégico, abogados medioambientales, dirigentes empresariales,
intereses agricolas y representantes de agencias estatales. “Estamos
tratando de alcanzar un consenso a nivel estatal sobre lo que
debemos hacer”. Sin duda, la disponibilidad del agua jugara un
papel cada vez mas importante en la planificacion del uso de la
tierra y en su desarrollo, y “las necesidades de agua conformaran
nuestro modo de crecer”. Los constructores locales ya empiezan a
incorporar proyectos de reciclado de aguas residuales y recogida

de aguas pluviales en sus promociones urbanisticas.
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HOUSTON, TEXAS

Houston cuenta con agua procedente de una serie de lagos,
rios y acuiferos proximos para abastecer el ritmo de crecimiento
de la poblacion rapido y sostenido previsto para los préximos 25
anos, seguin su Departamento de Obras Publicas. La ciudad
espera acceder a mas agua procedente el rio Trinity y reducir su
dependencia de los recursos subterraneos gracias a la realizacion
del proyecto Luce Bayou, con el que traspasara agua del
mencionado rio al lago de Houston y al rio San Jacinto para su
distribucion y consumo. A lo largo de los anos, las extracciones
de los acuiferos han provocado hundimientos de tierra en
algunos distritos.

En general, los mas de 11.000 km de tuberias y canalizaciones de
la ciudad no requieren sustitucién a corto plazo, ya que en el 70 %
de los casos su antigliedad no supera los 40 aios. Las principales
plantas de la ciudad para el tratamiento de aguas, construidas en
los ainos ochenta, tampoco precisan reacondicionamiento a corto
plazo, si bien el aumento de poblacién necesitara nuevas
instalaciones para aguas residuales en un futuro.

Los mayores problemas actuales de la region los causan las
fuentes de polucion difusas y las aguas pluviales. El promedio anual
de aguas pluviales de la ciudad es de 127 cm y las frecuentes
tormentas de verano pueden ocasionar inundaciones o riadas en
amplias superficies suburbanas.

Los vertidos de las plantas quimicas y petroliferas pueden
filtrarse hasta las aguas subterraneas y las aguas residuales agricolas
fluyen inevitablemente a los rios que alimentan los lagos y los
embalses locales. “Alrededor de Houston, practicamente toda el
agua esta contaminada”. De hecho, un estudio de 2009 realizado
por el grupo de trabajo medioambiental situé la calidad del agua
de Houston en el puesto 95 de las 100 areas metropolitanas

estadounidenses mas importantes.

LOS ANGELES, CALIFORNIA

En Los Angeles, las condiciones de extrema sequia obligan a
sus habitantes a aplicar estilos de eficiencia hidrica extremos: el
consumo total durante el aifo 2009 bajé casi un 20%, hasta los
niveles de los primeros anos de la década de los noventa,
cuando la ciudad tenia muchos menos habitantes. Mediante
sistemas de tasas, el distrito hidrografico esta incentivando el
bajo consumo, penalizando con cargas mayores a los grandes
consumidores: las tasas en algunas zonas del sur de California
han aumentado un 40% en los tltimos 3 aios.

A la poblacién local sélo le queda esperar que las condiciones

meteorolégicas cambien en las Montaias Rocosas y en la cordillera

de Sierra Nevada, fuente de la mayor parte del agua del sur de
California. Pero crece el temor a que la nieve de las montaias
disminuya y unas tasas mas elevadas de evaporacién provoquen
un cambio climatico permanente, que podria desajustar el principal
abastecimiento del rio Colorado y el delta de California.

La administracion de la ciudad insiste en que los usuarios agricolas
del Valle Central de California renuncien a las asignaciones
subvencionadas concedidas por contratos federales firmados antes
de que las poblaciones urbanas de California empiecen a crecer
descontroladamente. “Reciben cuatro veces mas agua que las areas
metropolitanas y no pagan practicamente nada, de modo que la
eficiencia es casi nula.” A su vez, algunos granjeros dejan de cultivar
los campos y venden sus derechos de agua a las ciudades. Los
dirigentes estatales ganan terreno mediante sus planes de realizar
una emisién de deuda de 11.000 millones de délares
estadounidenses, con la finalidad de restaurar los ecosistemas del
delta dainados, recoger y conservar mas agua procedente de las
montanas, aumentar los niveles de las aguas subterraneas y
actualizar las deterioradas infraestructuras hidrologicas.

Entre tanto, es posible que los habitantes tengan que ahorrar
mas agua. Incluso con los recortes, el consumo promedio de un
hogar de Los Angeles se acerca a los 570 litros al dia, mas de
tres veces la tasa de consumo de Brisbane (Australia), donde
lidiar con la sequia se ha convertido en un modo de vida. El
condado de Orange ha puesto en funcionamiento una nueva
planta de reciclaje de aguas residuales que inyecta al suelo las
aguas tratadas para que vayan filtrandose hasta los acuiferos y
formen una barrera protectora frente a la intrusion del agua
salada. La planta produce cerca de 265 millones de litros al dia
y el proceso de purificacion exige la mitad de la energia
necesaria para bombear agua desde el norte de California.

MIAMI, FLORIDA
Es posible que el sur de Florida acumule una de las medias de
precipitaciones anuales mas altas de Estados Unidos, pero su

limitada capacidad de almacenamiento deja a la region
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vulnerable a las sequias y las restricciones de agua son comunes
durante los meses secos de invierno. Aunque el aumento de la
demanda de una poblacion que ha experimentado durante
décadas un crecimiento de mas del 10% obliga a un duro
esfuerzo a los acuiferos que proporcionan la mayor parte del
agua potable de la region, muchos habitantes se exasperan por
los limites establecidos al riego de jardines y las nuevas
estructuras de tasas sobre el agua, que gravan mensualmente a
los grandes usuarios.

La agencia estatal de proteccion medioambiental esta ampliando
un programa integral para promover sistemas de agua corriente
mas eficientes en los hogares, y los distritos hidrograficos empiezan
a construir nuevas infraestructuras de reciclaje para contribuir a
reponer los acuiferos. El agua reciclada también se utilizara para
regar los campos de golf y otras grandes extensiones de terreno,
asi como para recargar los humedales danados.

La region sigue soportando las consecuencias no deseadas de
los daios que se causaron al lago Okeechobee en los afnos
treinta para controlar las inundaciones, promover el cultivo de
cana de azucar y posibilitar el desarrollo. El desvio de las aguas
ha perjudicado a los terrenos pantanosos y los ecosistemas del
rio, al tiempo que ha ralentizado la reposicion de los principales
depésitos subterraneos. Las luchas politicas entre intereses
agricolas, propietarios de tierras, defensores del medioambiente
y los distritos hidrograficos de las dos costas han dejado en

punto muerto los intentos de solucion.

MINNEAPOLIS/ ST. PAUL, MINNESOTA

La disponibilidad de agua no ha sido una preocupacién para
las Ciudades Gemelas, excepto de forma pasajera durante la
sequia de finales de los ochenta, pero ahora la contaminacion y
la polucién pueden plantear problemas. Todo el abastecimiento
de agua de Minneapolis procede del rio Mississippi y St. Paul, y
se complementa con otros recursos procedentes de pozos
profundos. Los habitantes locales, mientras tanto, consumen a
tasas muy inferiores a la media nacional.

Pero el rio Big Muddy podria estar mas limpio: las aguas
agricolas residuales y la polucion industrial lo contaminan hasta
situarlo por debajo de las normas de potabilidad. El suministro de
agua se esta depurando mediante sistemas de filtro de arena y
una nueva planta de filtracion, de 60 millones de délares
estadounidenses, para garantizar que lo que llega a los grifos
satisfaga los requisitos federales de calidad del agua. El Consejo

de Planificacion Metropolitano esta abordando la necesidad de

actualizar su tratamiento de aguas residuales con una iniciativa a
10 anos de 1.400 millones de doélares estadounidenses y
programas para fomentar un desarrollo de alta densidad - la
atencion se centra en controlar las aguas de escorrentia y limitar
los impactos de las fuentes de polucién.

En los barrios periféricos, el radio que se produce de forma
natural y los contaminantes agricolas se filtran hasta los pozos y

acuiferos, lo que exige una cuidadosa supervision.

NUEVA YORK

Los neoyorquinos utilizan cerca de 4.160 millones de litros
diarios, muy por debajo de los 6.056 millones de litros de
mediados de los ochenta. Dada su capacidad de
almacenamiento, de cerca de 2.200.000 millones de litros, el
abastecimiento de agua no es un problema: las tres cuencas
hidrograficas del norte del estado que abastecen a la ciudad
pueden proporcionar toda el agua necesaria, siempre que las
infraestructuras puedan soportarlo. Pero ahi radica el posible
problema. El acueducto mas largo del sistema tiene unas
pérdidas diarias de mas de 136 millones de litros. Aunque la
administracién afirma que el tinel es estable, las necesarias
obras de reparacion podrian obligar a suspender su
funcionamiento de forma prolongada y a drenarlo, lo que
exigiria aumentar el suministro procedente de otros embalses.
La ciudad lleva construyendo un nuevo tinel de apoyo de 96,5
km desde 1970, pero sélo se han completado dos de las cuatro
fases y el coste se ha disparado desde los 1.500 millones de
dolares estadounidenses hasta los 6.000 millones.

Las tuberias y canalizaciones de agua de Nueva York, al igual
que las de otras ciudades antiguas de Estados Unidos, han
superado con creces su vida util, aunque algunos accesorios
originales de hierro forjado y bronce sean mas duraderos que
los repuestos actuales de aleacion y plastico. Las frecuentes
roturas de tuberias estan abocadas a hacerse mas habituales.

Otras amenazas son las aguas contaminadas que afluyen a las
cuencas desde las granjas y las areas infraurbanizadas. La ciudad
sigue comprando el terreno que rodea su sistema de embalses
para crear una zona de proteccion mas amplia, y pondra en
marcha la instalaciéon de desinfeccion ultravioleta mas grande
del mundo en 2012 para eliminar flujos de entrada de patégenos
procedentes de sus dos mayores cuencas hidrograficas.

La afluencia de aguas de escorrentia a un sistema de
alcantarillado obsoleto (uno de los primeros del estado, iniciado en

1849) entraina retos mas complicados: los desbordamientos son
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comunes en estas metrépolis, lo que provoca el vertido de aguas

residuales sin tratar a los rios y bahias préximas. La administraciéon
municipal calcula que se necesitarian cerca de 60.000 millones de
délares estadounidenses para evitar todas las inundaciones, pero el
plan de estimulo econémico asigné sélo 15.000 millones de délares
estadounidenses a la mejora del alcantarillado y los sistemas de
aguas de toda la nacién. No debe sorprender, por tanto, que las
subidas de las tasas anuales sobre el agua y el alcantarillado se
hayan disparado por encima del 10%. “Tenemos que costear

necesidades enormes.”

FILADELFIA, PENSILVANIA

Llegé el momento de hablar de ciudades antiguas con
infraestructuras de agua obsoletas. Algunas tuberias de Filadelfia
se remontan a 1824. No es de extranar que la ciudad esté
emprendiendo un programa de deteccion de fugas de agua. La
poblacion desciende y la pérdida de fabricas ha dado lugar a
tendencias de consumo bajistas, por lo que la ciudad no ha
adoptado estrategias de precios para fomentar la eficiencia
hidrica.

Pero el departamento de aguas de la ciudad ha desarrollado un
programa para reducir las aguas de escorrentia y los desbordamientos
del sistema de alcantarillado, mediante la implantacién de estrategias
ecoldgicas integrales y nuevos sistemas de reciclaje de las aguas
subterraneas. Dichas estrategias comprenden entre otras: apertura de
zanjas junto a los arboles de los bordes de las aceras, tejados verdes,
barriles de lluvia, pavimentos permeables y conversion de los
infrautilizados solares pavimentados en espacios verdes.

La contaminacién plantea los mayores problemas a la
administracion hidrolégica local: el rio Schuylkill, la principal
fuente de agua de la ciudad, transcurre entre barrios periféricos y
zonas industriales con elevados niveles de polucion; se lleg6 a
decir que era uno de los rios mas sucios del pais antes de su

limpieza integral en los afos cuarenta y cincuenta.

PHOENIX, ARIZONA

Phoenix contempla con confianza su abastecimiento de agua
futuro, mientras se plantea el modo de acoger el rapido ritmo de
crecimiento de la poblacion en mitad del desierto. La mayor
parte del agua de la ciudad procede de las Montaias Rocosas del
Sur, pero las previsiones apuntan a un 50 % de probabilidades de
que el lago Mead, una de las principales fuentes de agua de la
ciudad, pueda secarse durante el proximo medio siglo debido al
cambio climatico y a las frecuentes sequias.

Los habitantes y las empresas locales se enfrentan a la
necesidad de reducir el consumo de agua per capita, que ahora
se encuentra entre los mayores de la nacion. Dado que cerca de
dos tercios del consumo proceden del uso en zonas exteriores, las
estrategias de eficiencia hidrica deberan plantear la sustitucion de
jardines de césped y flores por jardines de cactus y especies
autoéctonas, asi como recortes para las piscinas. La ciudad esta
entre las primeras que utilizan el reciclado de aguas (se recupera
cerca del 90% de las aguas residuales) para usos no potables,
como el riego de campos de golf, uno de los pilares de su gran
sector turistico y de recreo. El agua recuperada también se
destina a la refrigeracion de centrales eléctricas, recuperacion de
habitats, reposicion de aguas subterraneas y usos agricolas.

A largo plazo, Arizona debera tomar decisiones muy dificiles
sobre el reparto del agua para la agricultura. Podria ser dificil, o
incluso imposible, mantener el crecimiento residencial sin sacrificar
intereses agricolas. Al menos, la recesion y la crisis de la vivienda

han aliviado un poco la presion, al menos por el momento.

SAN FRANCISCO, CALIFORNIA

El consumo promedio de agua de los habitantes de San
Francisco es inferior al de cualquier otra gran area metropolitana
del pais: los densos alrededores urbanos de la ciudad mantienen
confinado la mayor parte del consumo en usos internos. En
cambio, el consumo promedio es mucho mas alto en otras zonas
de California, donde las areas ajardinadas pueden suponer el 60%
del consumo. Los habitantes locales también se esfuerzan
enormemente por ahorrar agua y han reducido el consumo per
capita en un tercio a lo largo de las tres Gltimas décadas. Y hacen
bien, ya que California atraviesa su cuarto ano de sequia y la
administracion estatal prevé la asignacion mas baja desde 1967 a
los distritos hidrograficos abastecidos por el sistema estatal del
Proyecto del Agua: sé6lo el 5% del total solicitado.

Los neveros de las Montaias de Sierra Nevada, reducidos como

consecuencia, aparentemente, del cambio climatico, suponen una
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menor afluencia de agua en verano, lo que exige economizar
mas agua de lluvia y ampliar la implantacion de estrategias de
reciclaje. “El estado tendra que construir mas embalses”. Pero el
principal problema de la region se centra en el delta del rio
Sacramento-San Joaquin, que suministra cerca del 30% del agua
de la zona de la Bahia y otros centros de poblacién del resto del
estado.

Un gran terremoto podria destruir los fragiles diques, causando la
filtracion de agua salada y contaminacion de los recursos hidricos.
Reforzar los diques y modernizar las infraestructuras pertinentes
podria costar miles de millones. Un sistema independiente de
acueductos que da servicio a la ciudad se ha deteriorado por los
danos provocados por tres terremotos y requiere 4.300 millones de

délares estadounidenses en apuntalamientos y reparaciones.

SEATTLE, WASHINGTON

A pesar de su fama de ciudad lluviosa, Seattle ha sufrido tres
graves sequias estivales en el tltimo cuarto de siglo (en 1987,
1992 y 2005), y la administracion local ha sido una de las
primeras en implantar programas de gestion de agua efectivos.
El efecto combinado de unas mayores tasas sobre el agua,
politicas de conservacion y nuevas normas sobre la instalacion de
tuberias han mantenido el consumo por debajo de los niveles del
1992, a pesar del aumento de poblacion. Los gestores de los
recursos se muestran confiados en que el abastecimiento esta
garantizado hasta 2060. Los programas dirigidos a ahorrar mas
de 41,6 millones de litros diarios fomentan la instalacién de
sistemas de agua corriente y equipamiento eficaces, como
inodoros, duchas y lavadoras, asi como la utilizacion de barriles
para recoger agua en los meses de invierno, cuando abundan las
precipitaciones, y poder regar los jardines en los meses de
verano, habitualmente secos. El programa de barriles de lluvia
también contribuye a controlar las aguas de escorrentia.

WASHINGTON D.C.

Atrapada por un problema crénico de escasez de fondos y uno
de los sistemas de distribucion de agua y alcantarillado mas
antiguos del pais (en su mayor parte construido hace mas de un
siglo), la capital de la nacion se enfrenta a los riesgos del
deterioro de las infraestructuras, cruzando los dedos y tratando
de probar soluciones innovadoras.

El mayor problema es uno bien conocido: la falta de dinero.
“La insuficiente financiacion para el mantenimiento del sistema es

una pesadilla de estructura de tasas”, y enderezar esos problemas

costara miles de millones durante las proximas décadas. Al

tiempo que se implanta un proyecto de mejora sustancial a 10
anos y un coste de 3.200 millones de délares estadounidenses, la
autoridad que regula la Red de Distribucion de Agua y el
Alcantarillado de Washington D. C. pospone los trabajos de
mantenimiento de algunas tuberias y canalizaciones muy
dainadas por el 6xido. La agencia recibié 58 millones de doélares
estadounidenses del gobierno federal en el paquete de estimulo,
pero “no es bastante para colocarnos donde debemos estar”. Se
ha aprobado una nueva fuente de ingresos: una tasa local sobre
las bolsas de plastico de los supermercados.

El Distrito también tiene problemas para encajar el
crecimiento de los barrios que emergen en las afueras de la
ciudad. Los promotores se quejan de la falta de mejoras
sustanciales en infraestructuras de agua, necesarias para
presentar nuevos proyectos, y la administracion debate medidas
agresivas de financiacién e impuestos para llevar a cabo las
necesarias actualizaciones y reparaciones, “pero nadie quiere
pagar”.

Como otras ciudades “antiguas”, Washington también se
enfrenta a unos obsoletos sistemas de alcantarillado (propensos
a desbordarse con fuertes precipitaciones), que dan servicio a
gran parte del distrito, incluido el centro de la ciudad.

Para reducir el volumen durante las tormentas, las
autoridades de la red de agua y alcantarillado han establecido
una estructura de tasas de aguas pluviales, que grava a los
propietarios en funcion de la cantidad de superficie
impermeable que posean (que es la que produce las aguas de
escorrentia), en lugar del método tradicional que se basa en la
cantidad de agua potable consumida. Lo que se pretende no es
so6lo recaudar dinero, sino guiar las practicas de construccion y
el disefo de jardines para limitar las aguas de escorrentia.

Pero, a pesar de sus problemas de infraestructuras, el distrito
puede presumir de tener una de las plantas de tratamiento de
aguas residuales mas sofisticada del mundo en Blue Plains,
acreditada por haber contribuido a limpiar a fondo el, en otro
tiempo, tremendamente contaminado rio Potomac y su

afluencia a la bahia de Chesepeake.
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Las infraestructuras de Estados Unidos pueden compararse con un

Chevrolet Impala de 1995 cuyo propietario se ha quedado en paro e intenta no perder la casa y

alimentar a su familia. El coche esta abollado, lleno de rayones y empieza a oxidarse. Tiene un montén

de kilometros y ya no le queda mucha gasolina en el depésito, pero todavia funciona, aunque la

direccion se le vaya un poco y pierda algo de aceite. Para el propietario, el coche es el
menor de sus problemas. Puede seguir moviéndose con él, hacer los recados e ir a las
entrevistas de trabajo. Le encantaria poder comprarse un modelo nuevo, pero, simplemente,
no hay dinero.

Su prestacion por desempleo tiene que destinarla a lo imprescindible: la hipoteca, la
alimentacion y la gasolina, mas o menos. Seguramente, no seria mala idea gastarse 500 6
1.000 délares en que le ajustasen la valvula, aunque sélo fuera por cuestion de seguridad.
Pero no puede permitirselo. Da por hecho que no se va a averiar, que seguira funcionando.
Pero équé ocurrira si fallan el motor o los frenos?

Al igual que el propietario del coche, basicamente lo que el Presidente de Estados
Unidos y el Congreso estan haciendo es intentar eludir las cuestiones de infraestructuras
a largo plazo. En lugar de eso, se centran en crear puestos de trabajo, reforzar bancos,
costear guerras, amortiguar costes sanitarios y frenar el hundimiento del mercado de la
vivienda. Los estados, que se hunden en nimeros rojos, utilizan los fondos de la Ley de
Recuperacion y Reinversion Americana (American Recovery and Reinvestment Act) para
tapar agujeros de sus presupuestos y pagar proyectos de transporte y agua, casi todos de

reparacién y mantenimiento.
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Por su parte, los contribuyentes oyen las descomunales cifras de los estimulos y las
operaciones de rescate (cientos de miles de millones de délares de su dinero, quiza mas
de un millén de billones) y se imaginan que debe de haber suficiente como para sufragar
cualquier cosa que quede por hacer. Se preocupan por el aumento del gasto y lé6gicamente
quieren frenar el déficit y recortar costes, porque la mayor parte de la gente opina que la
carga fiscal ya es excesiva.

Al final, la Ley de Recuperacion y Reinversion Americana de 2009 inyectara mas de 60.000
millones de délares estadounidenses de fondos federales en proyectos de transporte o relacionados
con el agua. No se puede decir que sea una minucia, pero apenas es suficiente para abordar el
enorme desfase de cinco afos que sufre el pais en financiacion de infraestructuras, estimado en

mas de 1,1 millones de billones por la Sociedad Americana de Ingenieros.

Un giro hacia el mérito

Las férmulas de financiacion federal siguen repartiendo subvenciones y fondos sin tener
en cuenta el mérito de los candidatos o su impacto real. En términos generales, el proceso
de financiacion no fomenta la planificacion de infraestructuras a largo plazo ni garantiza la
financiacion de grandes proyectos multimodales o multijurisdiccionales que podrian generar
eficiencias y mejorar la productividad. Pero el replanteamiento de la Ley Federal de
Transporte de Superficie ofrece la oportunidad de dar un giro hacia el mérito, y utilizar los
fondos basicos para el mantenimiento del sistema, los bonos o fondos de subvenciones
discrecionales para ampliaciones de la capacidad y el nuevo Banco Nacional de
Infraestructuras para tomar decisiones del grado de inversion sobre proyectos de
infraestructuras.

Al menos, con la Asociacion de Comunidades Sostenibles (Sustainable Communities
Partnership), varias agencias federales empiezan a debatir el modo de coordinar las politicas de
vivienda, transporte y medioambiente. Y algunos programas creados y financiados con el
paquete de estimulo de la Ley de Recuperacion y Reinversion Americana (American Recovery
and Reinvestment Act) incluyen también una promesa de acabar con el aislamiento y la
incomunicacion. El programa de subvenciones TIGER, el tren de alta velocidad y algunos otros,
empiezan a abandonar los antiguos criterios de adjudicacién para pasar a féormulas mas
competitivas basadas en el mérito, que fomentan la innovacién y la colaboracion.

De conformidad con la ARRA, al programa de subvenciones discrecionales TIGER se le
asignaron 1.500 millones de délares estadounidenses para que los distribuyera en subvenciones
competitivas de entre 20 y 300 millones de délares estadounidenses, destinadas a proyectos de
transporte que crearan puestos de trabajo y promovieran la habitabilidad y la sostenibilidad. Como
muestra de los deseos locales de realizar proyectos innovadores, TIGER recibié solicitudes de
subvenciones por valor de 57000 millones de délares estadounidenses procedentes de todos los
puntos del pais. Los trenes de alta velocidad e interurbanos recibieron 8.000 millones de délares
estadounidenses de la ARRA y se registraron solicitudes de financiacion por mas de 50.000
millones de délares estadounidenses. El proceso de evaluacion y concesion del Departamento de

Transporte estadounidense para estos programas puede proporcionar un nuevo marco para
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NOTA COMPLEMENTARIA

En juniO de 2009, el departamento
estadounidense de Vivienda y Desarollo Urbano (U.S.
Department of Housing and Urban Development) y el de
Transportes (U.S. Department of Transportation), junto con la
Agencia de Proteccion de Medioambiente del pais (U.S.
Environmental Protection Agency), anunciaron un acuerdo de
colaboracion por el que se comprometian a trabajar juntos para
integrar seis principios de habitabilidad en los programas

en marcha:

B Ofrecer mas alternativas de transporte;

B Promover viviendas justas y asequibles;

B Mejorar la competitividad econémica;

B Dar apoyo a las comunidades actuales;

B Coordinar politicas y sacar el maximo partido a la inversion; y

B Reconocer el valor de las comunidades y los vecindarios.

La Asociacion Federal de Comunidades Sostenibles y la iniciativa de habitabilidad

Desde el anuncio, las agencias han desarrollado programas
dirigidos a poner en practica esos principios. A finales de 2009, la
Administracion Federal de Transportes (FTA) reagrupé 280 millones
de dolares estadounidenses de fondos no asignados a dos
programas de subvenciones que utilizan principios de habitabilidad
para establecer los criterios de la subvencion. A principios de 2010,
la FTA anunci6é que los criterios para decidir las nuevas inversiones
en transportes, financiadas de acuerdo con el nuevo programa, ya
no se centrarian exclusivamente en el coste y el ahorro de tiempo,
sino que, en su lugar, tendrian en cuenta factores como la
habitabilidad, las oportunidades de desarrollo econémico y los
factores medioambientales.

Como muestra del interés del Congreso por legislar la iniciativa y
evitar una vuelta atras de las futuras administraciones, la Camara

de los representantes y el Senado estan planteandose crear

proyectos de ley sobre habitabilidad.

Cerrar la brecha entre recursos y necesidades

Durante 2010, el dinero restante de los estimulos esta financiando diversas mejoras y
reparaciones de infraestructuras, parcheando los agujeros de los presupuestos estatales. Pero
los esfuerzos por mantener los servicios basicos, por no hablar de reconstruir o construir
nuevas infraestructuras, parecen perder terreno. La administracion empieza a preocuparse
por lo que ocurrird cuando se agoten los estimulos. Inevitablemente, los grandes déficits
estatales y locales y el peso de la deuda obligaran a aplicar recortes del gasto para equilibrar
los presupuestos, salvo que se produzca un drastico repunte de la economia. Y eso es lo
que esta ocurriendo, aun cuando los costes de construccion de las infraestructuras sean mas
bajos ahora que hace dos afos; en algunos casos, hasta un 30% mas bajos. Entre tanto,
defender las subidas de impuestos es el equivalente politico a hacerse el haraquiri.

Las agencias de transporte de muchas ciudades recortan horarios, clausuran rutas, dan
vacaciones a los empleados y aumentan las tarifas (en los Gltimos seis meses de 2009 se
produjo una subida anual del 17%, segin la Oficina Nacional de Estadistica, National
Bureau of Labor Statistics). Pero las subidas de tarifas contribuyen a que disminuya el
naimero de pasajeros (una bajada de cerca del 4% en 2009), lo que reduce ain mas los
ingresos del sistema y genera mas déficit presupuestario. Las administraciones locales, a su
vez, ralentizan o vetan proyectos de transporte planificados. En Denver, los retrasos de
construccion perjudican la ampliacién de la red del tren ligero Fastracks, y en Nueva York
se puede ralentizar la construccion del metro Segunda Avenida, un proyecto iniciado en
los anos setenta, durante otra crisis presupuestaria, y luego interrumpido.

Las fuentes comprometidas de ingresos ponen limites a los departamentos de transportes
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estatales y locales y a las autoridades de aguas y alcantarillado, que tendran mas problemas
para mantener, y no digamos mejorar, las infraestructuras existentes. Las autoridades de
aguas y alcantarillado no tienen eleccion: suben las tasas para pagar las reparaciones y el

mantenimiento, pero no lo suficiente como para realizar las mejoras necesarias.

El futuro: mas tarifas para los usuarios

Probablemente, la subida de las tarifas para los usuarios sera el medio de costear todos
los tipos de infraestructuras durante la préxima década. Llegara un momento,
necesariamente, en el que los politicos electos se den cuenta de que el enfoque basado en
las tarifas de los usuarios es el modo mas eficaz y justo de recaudar dinero para salvar los
grandes abismos de financiacion, contribuir a modificar los comportamientos —lo que puede
redundar en una mejora de la productividad— y acabar reduciendo los costes generales para
la economia. Las pocas autopistas de peaje existentes en el pais, como la New York State
Thruway, tienen la posibilidad de subir las tarifas de los usuarios para costear las
rehabilitaciones, mientras que otras redes de carretera pueden quedar descuidadas. De
hecho, la autoridad de la Thruway presupuesta actualmente 2.700 millones de délares en
mejoras necesarias en los 1.030 km de autopista.

Los sistemas de tasas actuales también permiten que las autoridades de aguas vy
alcantarillado suban las tasas y sufraguen con ello las reparaciones, aunque la mayoria de
los usuarios se opone a las fuertes subidas que permitirian costear proyectos de gran
envergadura. “La gente tiene que dejar de ver las tasas sobre el agua y los peajes como un
impuesto y empezar a considerarlos una tarifa por el servicio y el mantenimiento necesario
del sistema.” Probablemente las angustias seran mayores en lugares donde existen
dificultades con el agua, en los que los precios deben ajustarse de forma mas drastica para
reflejar que es un recurso de disponibilidad limitada y asi fomentar la eficiencia.

No sera facil aprobar las medidas necesarias, basadas en tarifas para los usuarios,

especialmente en las actuales circunstancias de recesién econémica. Una encuesta realizada

FIGURA 4-1

Las tarifas por tiempo y lugar permiten reflejar
mejor los costes marginales

Rango Categoria general Ejemplos

Sistema de precios de carreteras y aparcamiento  Sistema de precios de carreteras variables, cargos sobre emisiones en
en funcién de la hora y el lugar lugares especificos

El segundo Sistema de precios por kilometraje Cargos en funcién de peso y distancia, impuestos sobre vehiculos de
mejor motor prorrateados, seguro del vehiculo basado en el kilometraje
Subida del impuesto sobre carburantes, impuesto sobre el carbono,
aplicacion del impuesto general sobre ventas al carburante

Actual impuesto de circulacién, aranceles por la compra y titularidad
de vehiculos

El mejor

El tercero mejor Cargos de combustible

Malo Cargos fijos por vehiculo

Costes externos (no se cargan a los

= Impuestos generales
automovilistas) P g

El peor

Fuente: Adaptado de un articulo de Todd Litman, Victoria Transport Policy Institute, 2010.
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recientemente por la organizacién sin animo de lucro Building America’s Future sefala que
el publico considera que las infraestructuras son una prioridad legislativa de tercer orden,
muy por detras de la energia, la sanidad y la educacién, aunque por delante del cambio
climatico. Los datos también muestran el rechazo hacia cualquier nueva tarifa o peaje, y
confusion en torno a los impuestos de la gasolina: la mayoria de los estadounidenses piensa
que el impuesto de la gasolina sube cada afo. Posiblemente la gente acepta mejor los
peajes de nuevas carreteras o los impuestos sobre los atascos que la introducciéon de nuevos
peajes en las autopistas existentes, y rechaza ideas modernas como la tasa sobre el
kilometraje de los vehiculos, que podria gravar la conducciéon con independencia de la hora
y el lugar.

Aunque son mas receptivos sobre las ideas de colaboracion entre los sectores publico y
privado y un Banco Nacional de Infraestructuras que ayude a financiar nuevos sistemas e
infraestructuras, los ciudadanos, por término medio, podrian no comprender que, en cualquier

caso, acabaran pagando las inversiones mediante alguna combinacién de tarifas e impuestos.

Impuesto sobre los kildmetros recorridos por el vehiculo

El impuesto sobre los carburantes resulta cada vez mas anacrénico, especialmente cuando
hay pendientes normas sobre carburantes mas exigentes, mas coches hibridos v,
posiblemente, vehiculos eléctricos. El impopular impuesto no recaudara bastante dinero a
menos que aumente mucho, ya que casi todos los nuevos vehiculos consumen menos
combustible.

Para sustituir el impuesto sobre los carburantes, muchos de los entrevistados se mostraban
a favor de establecer un sistema directo que gravara a los conductores en funcién de la
cantidad de kilometros recorridos (pagas mas cuanto mas viajas o mas contribuyes a los
atascos). Las actuales tecnologias de GPS y transpondedores (como EasyPass) pueden
aplicarse para calcular los kilometros recorridos, asi como para dar cuenta de la conduccion
en hora punta, utilizacion de carriles VAO vy tarifas de taneles o puentes. Los vehiculos
pesados, los de alto consumo de combustible y los camiones podrian gravarse mas en
funcién de sus elevadas emisiones y del mayor desgaste de la carretera. Las tasas del
seguro, asimismo, podrian ir ligadas de forma mas directa al kilometraje.

Los conductores podrian llevar la cuenta de todos los gastos de circulacién, incluido el
coste de las carreteras; te6ricamente, las tecnologias de los contadores permiten controlarlo
desde los sistemas informaticos de los modernos salpicaderos. Las tarifas reducirian
considerablemente, o incluso eliminarian, la dependencia del gobierno a los impuestos
generales (renta, ventas, patrimonio) para las carreteras y el transporte puablico. Con el
tiempo, la gente pagaria en total menos impuestos y aranceles, si adoptara modos de vida
que implicaran usar menos el coche. Los cargos por distancia y hora del dia podrian tener
sentido también en relacién con el transporte publico.

Desde luego, los efectos se harian sentir en todas partes. Los barrios de las afueras y la
cultura estadounidense del coche podrian sufrir un revés, porque es posible que sean mas
las personas que busquen modos de vida menos dependientes del vehiculo en favor del

transporte puablico en lugares densamente poblados. Las viviendas construidas en espacios
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desocupados costarian mas, porque la gente pagaria una prima por mayores comodidades y
posibilidades de transporte. Pero unos costes mas elevados de la vivienda deberian verse
compensados por unos gastos de desplazamiento menores (préstamos para la compra de
automovil, seguro, reparaciones vy tarifas de los usuarios), ya que las familias no necesitaran
tener tantos coches si pueden ir andando hasta el transporte publico o las tiendas. Desde
luego, llevara tiempo, dinero y paciencia que los lugares que carecen de alternativas de
transporte pablico se adapten, y su reconversion en lugares mas agradables para el peatén o
la puesta a punto de alternativas de transporte publico rapido, como el tren ligero o el
autobus, no se produciran de la noche al dia.

Teniendo en cuenta los problemas de atascos, contaminacion, productividad y financiacién,
la gente necesita incentivos para utilizar menos el coche, y el gobierno necesita una fuente
para pagar las infraestructuras, incluido el transporte publico, para que bienes y personas
sigan desplazandose lo mas rapido posible. “Si se introdujeran tasas, podriamos fomentar
comportamientos eficientes y reducir los impuestos generales que ahora se utilizan para
mantener el sistema”. La inevitable innovacion y unas redes de transporte polifacéticas
(carreteras, trenes, autobuses, tren ligero, metro) podrian generar eficiencias que se pierden
en atascos cronicos.

Quienes se oponen a las tarifas basadas en el kilometraje sefialan argumentos propios de
“Gran Hermano”; denuncian que el seguimiento podria suponer una invasién de la
privacidad y que reduciria la sensacion de libertad de la gente. Pero los movimientos de las
personas ya pueden seguirse a través de los teléfonos méviles y las cAmaras de las autopistas.
“En la préxima generacion, la gente se sentira mas comoda ante esta idea”. El gran problema
sigue ahi: “pagar mas”, porque “no hemos pagado lo suficiente”. La alternativa es el

desmoronamiento de las infraestructuras y una economia poco saludable.

Contadores inteligentes

Al igual que las tarifas basadas en el kilometraje para el uso del coche, los contadores
inteligentes de luz y agua pueden contribuir a que quienes pagan las tasas comprendan los
cargos, y fomentar asi habitos mas eficientes que se traduzcan en recibos mas bajos y menor
consumo de energia. Los contadores inteligentes de electricidad muestran a los propietarios
de las viviendas el coste de la facturacion a tiempo real, mediante monitores que registran
en graficos como se disparan los cargos por el funcionamiento del aire acondicionado o la
lavadora en las horas punta del verano. Estos contadores permiten, asimismo, que las
companias eléctricas ajusten los termostatos para evitar pérdidas de potencia, lo que reduce
el nimero de las costosas y necesarias centrales de apoyo. California lleva la delantera en la
instalacion de contadores inteligentes de electricidad y gas, aunque sin la funcién del control
propietarios de las viviendas consideraban que podia ser demasiado invasiva.

Los contadores inteligentes de agua tienen la posibilidad de permitir una mayor eficiencia
hidrica, especialmente en las areas con problemas de suministro, ya que pueden ayudar a
detectar fugas y cobrar mas por una utilizacion ineficiente (por ejemplo, el riego de jardines
a mediodia, cuando las tasas de evaporacion son mas elevadas). Por lo que respecta a la
funcién tipo “Gran Hermano” del control a distancia, sus defensores creen que los

consumidores acabaran aceptandola cuando se convenzan de que puede bajar sus recibos.
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NOTA COMPLEMENTARIA

Enfoque de China hacia las asociaciones publico-privadas

China sigue construyendo
lnfl’aestructuras. En los dltimos 15 anos se han

finalizado mas de 48.280 km de nuevas autopistas, y hay otros
32.187 km en construcciéon o en proyecto y planes para completar
12.070 km mas de la red de trenes de alta velocidad para finales de
esta década. El gasto y el ritmo de desarrollo no tienen precedentes,
y recientemente se han visto impulsados por los 600.000 millones
de fondos de estimulo, dirigidos en su mayor parte a proyectos de
transporte.

China esta utilizando innovadoras herramientas capitalistas para
financiar proyectos con socios privados y crear empresas publicas
rentables que coticen en las principales bolsas. Los chinos han
aplicado el capitalismo al socialismo y han llevado las asociaciones
publico-privadas a un nuevo nivel “que permite que el gobierno

comparta los beneficios, no sélo los riesgos.”

EMPRESAS PROPIEDAD DEL ESTADO

Ademas de las compaiiias de petréleo, teléfono y electricidad,
entre las empresas de titularidad estatal se encuentran don grandes
entidades de construccién de redes ferroviarias (China Railway
Engineering Corporation y China Railway Construction Corporation),
y otras companias de construccion y explotacion de autopistas, como
la Huabei Expressway Company Development Corporation.

La empresa publica china tipica es una sociedad creada por el
gobierno federal y los gobiernos provinciales, con participaciones
minoritarias en manos de inversores privados, como hedge funds
estadounidenses y gestoras de private equity. Huabei construye y
explota las autopistas que rodean Pekin y logré realizar con éxito
una salida a bolsa en 2005, en la bolsa de Shenzhen, donde cotizan
la mayoria de las empresas publicas. Tiene una capitalizacion de
mercado de cerca de 6.000 millones de doélares estadounidenses y
1.100 millones de acciones en circulacion.

Los ingresos de la compania, que proceden, ademas de los peajes,
de filiales de reparacion de automoviles, leasing de automoviles,
servicios de consultoria y promocion inmobiliaria, permiten amortizar
la financiacién procedente de los bancos, proporcionar dividendos a
los accionistas y realizar inversiones en mejoras de infraestructuras y
nuevos proyectos. La compania vende sus servicios, saber y
experiencia a otras provincias de China, en competencia con otras
empresas de infraestructuras de titularidad publica. “El equivalente en
Estados Unidos. seria el nuevo Departamento de Transporte de Jersey
que contrata sus servicios a Utah o a otros estados.”

EL MODELO CHINO

Este modelo chino de asociacion publico-privada invierte de forma
eficaz el concepto occidental de franquicias de infraestructuras. El
gobierno, y no la empresa privada, es el que toma la iniciativa y los
riesgos, y las recompensas se ajustan directamente entre el sector
publico y el privado. El aumento de ingresos o el fracaso de un
proyecto se comparten entre los accionistas publicos y privados, y la
empresa se estructura para intervenir en los mercados de capital
publicos y privados. Las compaiiias operan con criterios
empresariales para hacer llegar sus servicios a los mercados en
sentido horizontal y vertical. Por otra parte, tampoco dependen de
los impuestos o de las subvenciones del gobierno. A diferencia de las
interestatales estadounidenses, practicamente todo el nuevo sistema
de autopistas chino tiene peajes, cuya tasa promedio es de 0,70
délares estadounidenses (5 yuanes chinos) por cada 10 km, y los
ingresos fluyen directamente a las compariias explotadoras.

Estas empresas chinas también disfrutan de ventajas que no
comparten las de las democracias occidentales: un poder autoritario
que determina los derechos de via y acceso a mano de obra barata
para mantener bajo el coste de los proyectos. Las protestas “si, pero

e

no aqui” (Not in my back yard, NIMBY) y las negociaciones con los
sindicatos no suponen un obstaculo para el trazado y construccion

de muchas carreteras o lineas de ferrocarril de China.

PONER A LOS INGENIEROS CHINOS A
TRABAJAR

Aunque los dirigentes del gobierno chino, los militares y los altos
burdcratas obtienen importantes ingresos por la gestion de las
entidades de propiedad estatal, estas empresas también han atraido
ingenieros muy cualificados y bien pagados, que estan a la ultima en
tecnologias innovadoras y sistemas de construccion de
infraestructuras vanguardistas. “Durante aios, China envié6 a los
mejores y los mas brillantes al extranjero, incluso a Estados Unidos,
para que aprendieran de otros paises”, sostiene un entrevistado.
“Mientras los mejores estudiantes estadounidenses entraban en la
banca de inversion para aprender ingenieria financiera, China formé
a ingenieros con habilidades para desarrollar trenes de alta velocidad
y transporte publico de vanguardia”. Y ahora estan ganandole la
partida al ingenio estadounidense”.

En el siguiente paso de su evolucion, las grandes empresas de
construccion de ferrocarriles han empezado a exportar experiencia,
conocimientos y operaciones al extranjero, y ganan contratos para

construir proyectos en el Sudeste Asiatico y en Africa.
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Asociaciones publico-privadas

Impulso de las asociaciones publico-privadas

Aunque las asociaciones publico-privadas han ganado terreno en Europa, Canada y
Australia, su aceptacion por los gobiernos estatales y locales de Estados Unidos. ha sido mas
problematica y se ha visto salpicada de dificultades. “Ha sido avanzar dos pasos adelante y
uno hacia atras”. Y la Gltima recesiéon no ayuda nada, ya que los inversores se retiraron y los
gobiernos recortaron gastos. “Solo algunos grandes proyectos de transporte siguieron
adelante; los problemas fiscales del gobierno y la financiacion de los paquetes de estimulo
han creado confusion, la administraciéon no ve un camino facil para el avance y los inversores
se preguntan dénde invertir, y si hacerlo o no”. El capital extranjero se ha desanimado ante
la debilidad del délar, el aumento de la deuda publica y la perspectiva de subidas de los
tipos de interés.

Sin embargo, varias asociaciones publico-privadas muy conocidas, “de primera categoria”,
cerraron durante el afio y se prepara un nuevo proyecto. Estas operaciones pueden suponer

hitos para futuras negociaciones de asociaciones publico-privadas:

FIGURA 4-2

Algunos estados estan liderando el proceso de aprobacion de
las asociaciones publico-privadas en el sector transporte

ESTADOS CON IMPORTANTES
ASOCIACIONES PUBLICO-PRIVADAS EN
TRANSPORTES

’ Fuente: Federal Highway Administration, 2009.
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m EN FLORIDA, el Departamento de Transporte celebré dos contratos independientes
para la construccion en el sur de Florida de una ampliacion de la autopista de peaje
(I-595) de 2.000 millones de délares estadounidenses y un ttinel de 1.000 millones de
délares estadounidenses para el Puerto de Miami.

m EL DEPARTAMENTO DE TRANSPORTE DE TEXAS y un operador privado
colaboraron en la construccion de carriles para vehiculos de alta ocupacion (VAO), parte
de una ampliacién y actualizacién de 4.000 millones de délares estadounidenses de la
I-635, una autovia clave en el centro de Dallas/Fort Worth Metroplex.

®m LA CONSTRUCCION DE UN TRAMO DE 22.5 KM de carriles VAO para la carretera
de circunvalacion (-495) de Washington D.C., en Virginia. La finalizacion esta prevista
para 2013 y el presupuesto de la asociacién publico-privada es de 1.400 millones de
doélares estadounidenses.

m LA ADMINISTRACION DE GEORGIA INVITO A EMPRESAS PRIVADAS a que
trabajasen junto con el estado en el desarrollo de un marco para futuras negociaciones
de pago por disponibilidad.

Aunque en Europa y Canada ya es algo habitual, en Estados Unidos empieza a llamar la
atencion la utilizacion de mecanismos de pago automaticos. Segln condiciones que pueden
variar seglin los casos, a los concesionarios del sector privado se les paga por construir y
explotar una instalacién y mantenerla disponible y lista para uso publico, mientras el sector
publico recibe los ingresos procedentes de las tarifas de los usuarios. Una mayor
participacion del gobierno en proyectos de financiacion también ofrece a los operadores un
impulso para atraer financiacién privada y capital propio. “Tras los primeros tropiezos, estas

negociaciones representan avances reales, que anticipan otros futuros.”

Superar los primeros traspiés de las asociaciones publico-privadas
Las asociaciones publico-privadas realmente no cambian la ecuacién de costes de una las

infraestructuras; al final, son los contribuyentes o los usuarios, a través de las tarifas, quienes
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deben pagar la construccion y el mantenimiento de éstas. Pero, si se estructuran
adecuadamente, las asociaciones publico-privadas pueden ofrecer ciertas ventajas: poner en
marcha los proyectos de forma mas rapida (@ menudo en la mitad de tiempo que con los
métodos de entrega habitual), atraer capital inversor para financiar proyectos de
infraestructuras, gestionar sistemas de forma mas eficiente y emplear tecnologias de
explotacion innovadoras con mas rapidez que las agencias publicas.

Algunas de las primeras e importantes operaciones de asociaciones publico-privadas para la
recuperacion de suelos urbanos degradados fueron un fracaso y sentaron un mal precedente. Por
ejemplo, hay entrevistados que ahora cuestionan la venta en Chicago de franquicias a largo plazo
(75 anos) sobre su carretera de peaje Skyway Bridge y el aparcamiento del centro de la ciudad a
cambio de grandes sumas que se utilizaron para tapar los agujeros de financiacién a corto plazo
del presupuesto general de la ciudad. En 2009, las primeras preocupaciones en torno al contrato
del aparcamiento de Chicago, por el que la ciudad cedié ingresos futuros a cambio de 1150
millones de dolares estadounidenses, se convirtieron en indignaciéon publica generalizada cuando
surgieron problemas de mantenimiento inmediatamente después de una subida de las tasas del
parquimetro cargada por el nuevo concesionario. En medio de la crisis del crédito, el acuerdo de la

ciudad de vender una franquicia de explotacién del Midway Airport se fue a pique.

Equilibrar intereses

“A los politicos les gusta la idea de las asociaciones publico-privadas como medio de
obtener capital de forma inmediata, pero pierden de vista la asuncién de riesgos”, afirma uno
de los principales planificadores de transportes. “Subir los impuestos les resulta demasiado
duro, y los enfoques de asociaciones publico-privadas como franquicias con alquileres a largo
plazo se convierten en un camino para la viabilidad politica”.

Los operadores y los inversores privados estan ahi para maximizar los beneficios y la
rentabilidad dentro del marco de sus acuerdos de franquicia. Aspiran a monopolios de
infraestructuras de primer orden: puentes, autopistas, puertos, aeropuertos y distritos
hidrograficos, donde la competencia no amenaza con recortar las tarifas y la demanda de las
instalaciones garantiza un gran volumen de usuarios. “El gobierno no puede olvidar que el
sector privado vela por sus propios intereses, no por los generales”.

Las concesionarias, por ejemplo, pueden oponerse a iniciativas de soluciones regionales que
impliquen diversos tipos de transporte o consolidacion de jurisdicciones, como la construccion
de una nueva linea de tren de pasajeros paralela a su franquicia sobre una carretera de peaje,
la construccion de un puente que suponga competencia o la combinacién de distritos de agua
y alcantarillado para llevar a cabo un plan de gestiéon del agua con una base mas amplia. Las
grandes cuestiones (gestionar e integrar el uso del suelo, la vivienda, el transporte, el agua y
la energia) siguen correspondiendo en gran medida al gobierno. El cuadro de la siguiente
pagina describe los resultados de una encuesta y ordena las diferentes clases de activos en

relacién con su posible aceptacion y valor para las asociaciones publico-privadas.
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FIGURA 4-3

Diversos activos de infraestructuras presentan grados
diferentes de valor y aceptacion politica para las
asociaciones publico-privadas

ACEPTACION POLITICA

Carreteras y puentes
Centros de convenciones
y estadios de aguas residuales

Estacionamientos

Eliminacion de residuo y reciclaje

Fuente: encuesta nacional de votantes, patrocinada por Lazard, 2009.

Las asociaciones publico-privadas en el sector del agua

El agua ofrece una oportunidad con un gran margen de desarrollo para las asociaciones
publico-privadas en Estados Unidos, dado que los formatos de pago de tasas existen y las
instalaciones necesitan urgentemente inyecciones de capital para mejoras del sistema. “El
tratamiento de las aguas residuales es un ambito en el que la administracion federal podria
asignar una pequena cantidad de dinero inicial, al lado de inversiones privadas que los
usuarios podrian sufragar mediante el pago de tarifas”. Pero los inversores obtienen
beneficios mas rapidos financiando carreteras de peaje y puertos que agua. “Existe cierta
incongruencia entre las expectativas de rendimiento del capital privado y las rentas que
caracterizan al sector agua”, explica uno de los entrevistados. “El precio del agua tiene que
subir para que pueda interesar a los inversores. Eso significa que los usuarios tendran que
pagar tarifas mas altas”. Es la cantilena de siempre. Asimismo, las asociaciones publico-
privadas deben superar la desconfianza de la opinién publica hacia las entidades con animo

de lucro y su temor a que escatimen gastos a la hora de gestionar agua potable segura.

no un Banco Nacional de Infraestructuras?

La creacion de un Banco Nacional de Infraestructuras estadounidense podria también
respaldar las estructuras de las asociaciones publico-privadas, al hacer llegar mas capital
privado y deuda para el desarrollo de infraestructuras y ayudar a establecer marcos
voluntarios y uniformes en todos los estados para las estructuras de las asociaciones publico-
privadas. A los inversores les gusta la seguridad de que vayan de la mano de la financiacion
del gobierno y las garantias de los préstamos, pero se han visto desanimados por la

incertidumbre en torno a la adecuacién de los enfoques estatales a la hora de solicitar
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propuestas de asociaciones publico-privadas. Un Banco Nacional de Infraestructuras podria
contribuir a que se establecieran protocolos y normas de contratacion que facilitarian el
proceso de licitaciéon publica.

Si se siguiera el modelo del Banco Europeo de Inversiones, la version estadounidense podria
“aportar estabilidad y capital a largo plazo (préstamos de 15 a 25 afos a tipos de interés bajos)
para proyectos que requieran ambas cosas” y los inversores de renta variable y las entidades de
crédito privadas podrian sentirse mas comodos antes de entrar en el juego”.

El proceso de verificacion de propuestas del Banco Nacional de Infraestructuras ayudaria,
ademas, a introducir decisiones basadas en el mérito y la competitividad y proporcionaria un
mecanismo para financiar grandes proyectos plurisectoriales y multijurisdiccionales. Pero un
Banco Nacional de Infraestructuras no seria la panacea: al final, los créditos para infraestructuras
deben garantizarse con alguna fuente de ingresos (peajes, tarifas, subida de tasas o impuestos).

Hasta el momento, el Congreso no se ha planteado seriamente la idea de un Banco Nacional de
Infraestructuras. El rescate de entidades de crédito privadas muy perjudicadas durante la crisis bancaria ha
recibido prioridad y los politicos, angustiados por los problemas de Fannie Mae y Freddie Mac, se

acobardan automaticamente ante la idea de proporcionar mas ayuda a entidades financieras.

Fondos privados de inversion en infraestructuras

Los fondos globales de inversién en infraestructuras no pudieron evitar las repercusiones
de la congelacién de los mercados del crédito y las turbulencias econémicas mundiales. Los
fondos muy apalancados que habian pagado un precio excesivo por concesiones de activos,
sufrieron fuertes depreciaciones y tuvieron que hacer frente a problemas de refinanciacion
derivados del incumplimiento de los contratos de préstamo. Algo después, los gestores de
inversiones descartaron los planes de reunir capital y abandonaron el mercado.

El descenso de las tarifas de los usuarios ha puesto en riesgo algunos acuerdos de financiacion.
Los inversores de puertos, aeropuertos y ferrocarriles sufrieron varias caidas de ingresos: el trafico
se desplomd entre el 30% y el 40% en algunos mercados. También las carreteras de peaje
padecieron una merma en sus ingresos, ya que los automovilistas redujeron los desplazamientos.
Los distritos hidrograficos y los activos de servicios publicos regulados se comportaron mejor,
asegurando primas de riesgo para flujos de caja mas previsibles.

Pero los gestores de los fondos que han sobrevivido predicen una sélida mejora de perspectivas
para 2011. “Estamos remontandonos con fuerza: la renta variable se esta recuperando en
inversiones de bajo apalancamiento”. Los volimenes de viajes y transportes empiezan a
reanimarse. Para nuevas inversiones, las tasas de capitalizacién seran mas altas, reflejando un
mayor riesgo percibido, y el apalancamiento debera estar mas sélidamente garantizado. “La gente
se da cuenta ahora de que pagdé demasiado” y corrigieron el apalancamiento maximo de los
bancos al 50% o 60%, rebajandolo desde el 80% o mas de los picos financieros del “todo vale”.
“Pero la financiacién ha vuelto”.

Para los inversores institucionales que buscan fuentes de ingresos previsibles a largo plazo, las
inversiones en infraestructuras con concesiones consolidadas pueden superar las expectativas de

riesgo/rentabilidad del sector inmobiliario.
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NOTA COMPLEMENTARIA

La congresista Rosa DeLLauro comenta la posibilidad

de crear un Banco Nacional de Infraestructuras

La Congresista Rosa DeLauro

(D-CT) representa el Tercer Distrito de Connecticut. En mayo de 2009,
ella y mas de 30 copatrocinadores presentaron la propuesta de ley HR
2521, por la que se crearia un Banco Nacional de Infraestructuras para

el desarrollo de infraestructuras en Estados Unidos.

éPor qué apoya la idea de un Banco
Nacional de Infraestructuras?

Nuestras infraestructuras se desmoronan.
La Sociedad Americana de Ingenieros
Civiles (American Society of Civil Engineers)
sefala que hace falta una inversion de 2,2
billones de délares estadounidenses en los
préximos cinco anos solo para devolver
nuestro sistema de infraestructuras a
condiciones adecuadas. Al mismo tiempo,
estamos recuperandonos lentamente de la

peor recesion econémica vivida desde la

I--|ouse of Representatives Photography Studio

Gran Depresion. Los actuales programas
federales no pueden cubrir nuestra necesidad de inversiones en las
areas de infraestructuras de transportes, medioambiente, energia

y telecomunicaciones, pero crece el interés de los mercados

de capital mundiales por invertir en estos ambitos. Un Banco
Nacional de Infraestructuras para el desarrollo de infraestructuras
aprovecharia ese dinero privado para invertir en proyectos
esenciales de infraestructuras en todo el pais.

éComo contribuiria el banco, como propone la HR 2521, a
abordar la necesidad de fomentar la inversion en
infraestructuras de Estados Unidos?

Estamos presenciando crecimiento, aunque mas lento en el Gltimo
ano por las crisis econémica y financiera, en una nueva clase de
activos de infraestructuras con fondos de capital privado y fondos
de pensiones que desean invertir en ese ambito. Justo ahora que la
financiacion se va al extranjero. China dedica el 9% de su PIB a
infraestructuras, la India un 5% y con tendencia a incrementarlo,
mientras que aqui, en Estados Unidos, gastamos menos del 2% del
PIB en infraestructuras. El gobierno federal no puede cubrir todo el
déficit de inversion en infraestructuras por si solo, pero con un
Banco Nacional de Infraestructuras podemos empezar a canalizar
mas inversiones privadas hacia nuestro mercado y empezar a

reconstruir nuestro pais, crear puestos de trabajo y espolear el

crecimiento econémico que debe mantener nuestra competitividad

durante el siglo XXI.

éComo funcionaria el Banco Nacional de Infraestructuras?

El banco que planteamos en esta ley se ha modelado siguiendo el
patron del Banco Europeo de Inversiones (BEI), con un consejo de
administracion independiente, que tomaria las decisiones finales
sobre financiacion de infraestructuras; un comité ejecutivo para
realizar las operaciones diarias del banco; un comité de gestion del
riesgo; y un comité de auditoria que administraria cuidadosamente
el riesgo y supervisaria las actividades del banco. Los estados, las
administraciones locales y otras entidades presentarian sus
proyectos al comité ejecutivo, que haria recomendaciones sobre
financiacién al consejo tras haber considerado los proyectos
basandose en el mérito. El consejo tendria la potestad de emitir
bonos, conceder préstamos y garantias sobre préstamos, asi como
otras opciones de financiacion, tratando de respaldar proyectos que
aportaran los mayores beneficios econémicos, medioambientales y

sociales.

éCuanto dinero prestaria cada aino el banco, y seria esa
cantidad suficiente para mejorar las necesidades de
infraestructuras del pais?

Tal como lo concebimos en esta ley, el banco tendria un capital
total suscrito de 250.000 millones de délares estadounidenses,
25.000 millones de los cuales se aportan mediante asignaciones de
fondos a cinco afos, y el resto sujeto a la peticion de fondos de la
secretaria del tesoro. El banco, igual que el BEI, tendria un ratio de
apalancamiento conservador de 2.5:1, lo que le permitiria realizar
emisiones por valor de hasta 625.000 millones en bonos federales
a mas de 30 aios. El embajador Felix Rohatyn, uno de los
principales defensores del banco, argumenta que una entidad tan
independiente desde el punto de vista econémico como ésta
podria facilmente proporcionar hasta 250.000 millones de délares
estadounidenses en capital nuevo a lo largo de los préximos 5
anos, y quiza bastante mas a largo plazo. Por otra parte, dado que
las deficiencias de las infraestructuras requieren cientos de miles de
millones de fondos anuales, la contribucién del banco seria solo
una pieza de todo un puzzle de inversiéon que vendria a
complementar (y no a sustituir) otras fuentes federales, estatales y

locales de financiacion.
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éTrabajaria el Banco Nacional de Infraestructuras con
entidades financieras privadas para financiar proyectos?

Los mercados de capitales, como bancos centrales, fondos de
pensiones, entidades financieras y companias de seguros, tienen
un interés cada vez mayor por invertir en infraestructuras. Uno de
los objetivos del banco es aprovechar ese interés privado por el
mercado de construccion de infraestructuras de Estados Unidos.
El banco tomaria en consideracion la coinversion del sector
privado cuando ello contribuyera a hacer avanzar el proyecto con
mas rapidez, proporcionara un claro beneficio pablico e implicara
riesgos y rentabilidades compartidas. La participacion del sector
privado en proyectos de energia y telecomunicaciones es algo
muy consolidado; sin embargo, respecto al transporte publico, la
meta no es vender las infraestructuras a las entidades privadas,

sino mas bien crear una auténtica asociacion publico-privada.

éQueé tipo de proyectos podrian aspirar a la financiacién del
banco?

El banco tomaria en consideracion proyectos de infraestructuras en
transportes, medioambiente, energia y telecomunicaciones. Entre
otros, se puede citar como ejemplos: la financiacion de autovias,
medios de transporte, ferrocarril; instalaciones de agua potable y
de aguas residuales; construccion de edificios eficientes, escuelas

ecoldgicas y ampliacion de la banda ancha.

En concreto, équé tipo de proyectos de agua contribuiria a
financiar el Banco Nacional de Infraestructuras?

La Agencia de Proteccion Medioambiental (Environmental Protection
Agency) calcula que necesitamos mas de 180.000 millones de
doélares estadounidenses para la instalacion y el mantenimiento de
sistemas de transmision y distribucién de agua potable hasta el afo
2022, y otros 200.000 millones de doblares estadounidenses para
sistemas de aguas residuales de propiedad publica hasta 2024. El
banco se plantearia cualquier instalacion de agua potable o de
tratamiento de aguas residuales, cualquier sistema de gestion de

agua pluvial, pantanos, diques, sistema de gestion de espacios

abiertos, instalaciones para la eliminacion de residuos sélidos,
instalaciones para residuos peligrosos o para desinfeccion de edificios
industriales. Las roturas de las tuberias de agua principales son un
problema en todo el pais: s6lo Baltimore ha sufrido mas de 5.000
roturas en los Ultimos 5 aios. Los proyectos hidricos, que ya cuentan
con el respaldo de las tarifas de los usuarios, podrian ser un ambito

clave de financiacion del banco.

éCémo y quién seleccionaria los proyectos?

El comité ejecutivo del banco realizaria un analisis de los beneficios
econoémicos, medioambientales y sociales y de los costes de cada
proyecto que se sometiera a su consideracion, y daria prioridad a
aquellos que contribuyeran al crecimiento econémico, dieran lugar
a la creacion de puestos de trabajo y fueran significativos a escala
regional o nacional. También tendria presentes criterios como la
reduccién de la congestion del trafico para proyectos de transporte;
los beneficios para la salud publica en los proyectos
medioambientales; la reduccion de emisiones de carbono respecto
a los proyectos de energia, y la ampliacién de la banda ancha y los
servicios inalambricos en comunidades rurales y desfavorecidas. El
comité ejecutivo estaria formado por expertos en desarrollo
econémico, evolucion de la poblacion activa, salud pablica y

finanzas.

éCuales son los inconvenientes de un Banco Nacional de
Infraestructuras?

El banco representaria una gran inversion publica y sus
detractores cuestionan si necesitamos gastar mas, o si no seria
mejor que nos centraramos en reducir el déficit. Creo que un
Banco Nacional de Infraestructuras seria un elemento clave en la
creacion de puestos de trabajo y en el crecimiento econémico a
largo plazo. El banco deberia, asimismo, representar un nuevo
modo de financiar proyectos de infraestructuras, despolitizando el
proceso, rompiendo el aislamiento de las diferentes jurisdicciones
dentro del gobierno federal y adoptando un punto de vista

integral de los proyectos de infraestructuras.
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Notas del informe

MONEDA

Salvo que se indique otra cosa, todas las referencias son en dodlares estadounidenses. La
conversién de las monedas extranjeras a délares estadounidenses se hizo a febrero de 2010.

FORO

El ULI dirigié un foro para analizar las relaciones entre la disponibilidad de agua y el uso del
suelo en el oeste de Estados Unidos en diciembre de 2009, en Las Vegas (Nevada). El simposio
“Adaptarse a un Oeste mas seco: agua, crecimiento y mejores practicas urbanisticas”, puso de
relieve el papel que la comunidad en desarrollo desempefaba a la hora de abordar cuestiones
urgentes de escasez y gestion del agua. Al simposio asistieron 90 participantes. Participaron como
ponentes: Deanna Archuleta, vicesecretario delegado del Departamento de Interior estadounidense
(U.S. Department of the Interior), y Michael Ogden, director fundador de Natural Systems
International, entre otros.

CITAS

El ULI realiz6 38 entrevistas a expertos del sector para hacer esta publicacién. Todas las citas
que no se atribuyen a ninguna persona en concreto proceden de esas entrevistas. La lista de los
entrevistados puede consultarse en las paginas 91 y 92.

ESTUDIO DEL ANALISIS REGIONAL DEL AGUA

Durante los meses de noviembre y diciembre de 2009, El ULI llevé a cabo un estudio de los
problemas del agua a los que se enfrentan 14 regiones metropolitanas: Atlanta, Boston, Chicago,
Denver, Houston, Los Angeles, Miami-Dade, Minneapolis/St. Paul, Nueva York, Filadelfia, Phoenix,
San Francisco, Seattle y Washington D.C. En él se incluian entrevistas con los grupos de interés mas
importantes, como dirigentes de las agencias de servicios pulblicos y otros funcionarios del sector del
agua; una recopilacion de datos sobre el agua, y nuevos informes sobre temas como la disminucién
de los recursos hidricos, los problemas presupuestarios, la coordinacion regional, el envejecimiento
de las infraestructuras y los programas de conservacién de agua.

ACRONIMOS

ARRA American Recovery and Reinvestment Act of 2009 (Ley de Recuperacion y
Reinversion Americana de 2009)

AVE Alta Velocidad Espanola

BEI Banco Europeo de Inversiones

EPA U.S. Environmental Protection Agency (Agencia estadounidense de Proteccién
Medioambiental)

UE Unién Europea

PIB Producto Interior Bruto

VAO Vehiculos de Alta Ocupacién

HUD U.S. Department of Housing and Urban Affairs (Departamento estadounidense de

Vivienda y Asuntos Urbanos)
NIMBY Not-In-My-Back-Yard (“si, pero no aqui”)

TGV Train a Grande Vitesse (expresion francesa para “tren de alta velocidad”)

R.U. Reino Unido

UsSDOT U.S. Department of Transportation (Departamento estadounidense de Transportes)
APP Asociacion publico-privada

EA.U. Emiratos Arabes Unidos
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Organizaciones patrocinadoras

El Urban Land Institute es una organizacion de investigacion y formacién sin animo de lucro cuya
misién es tratar de proporcionar liderazgo en el uso responsable del suelo, y crear y mantener
comunidades présperas en todo el mundo.

El instituto mantiene una asociacién que representa a un amplio espectro de intereses y patrocina
gran variedad de foros y programas educativos para fomentar el intercambio abierto de ideas y
compartir experiencias. El ULI realiza estudios que anticipan las tendencias y los problemas
emergentes del uso del suelo y ofrece servicios de asesoramiento; también publica materiales muy
diversos para difundir informacién sobre la evolucién del uso del suelo.

El instituto, creado en 1936, cuenta hoy dia con mas de 30.000 miembros y socios de unos 92
paises que representan todo el espectro de uso del suelo y de las areas del desarrollo urbanistico.
Entre los profesionales representados se encuentran promotores, constructores, propietarios de
inmuebles, inversores, arquitectos, funcionarios, peritos, abogados, ingenieros, expertos financieros,
académicos, estudiantes y bibliotecarios. El ULI confia plenamente en la experiencia de sus
miembros. Gracias al compromiso de éstos y a las fuentes de informacién, el ULl ha sido capaz de
establecer normas de excelencia en la practica urbanistica. El Instituto goza de prestigio internacional
y es una de las fuentes de informacién objetiva sobre planificacién, crecimiento y desarrollo
urbanisticos mas respetados y citados de Estados Unidos.

DIRECTIVOS
Patrick Phillips
CEO, ULI

Cheryl Cummins
President, ULl Americas

William Kistler
President, ULI Europe

Rick Rosan
President, ULl Foundation

Maureen McAvey
Executive Vice President, Initiatives

URBAN LAND INSTITUTE

1025 Thomas Jefferson Street, NW
Suite 500 West
Washington, DC 20007

Telephone: 202-624-7000
www.uli.org
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Infraestructuras 2010: Necesidades de
INVEersiOn anima a Estados Unidos y a otros paises a tratar las
infraestructuras como una inversién. Con la prosperidad econémica futura
en juego, es necesario realizar inversiones estratégicas, a largo plazo y

centradas en transporte, agua e infraestructuras energéticas.

Basandose en las entrevistas realizadas a expertos del sector y en un
analisis en profundidad, Infraestructuras 2070 examina las tendencias
globales en infraestructuras, centrandose en el agua y presentando el
estudio del ULI sobre los problemas del agua en el que se comparan
14 areas metropolitanas de Estados Unidos. El informe también
analiza las inversiones en infraestructuras y los enfoques financieros

adoptados por diferentes paises del mundo.
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